



Выпускная квалификационная работа по теме «Бизнес план по разработ-
ке платных дорог в Республике Саха (Якутия)» содержит - страниц текстового 
документа, - использованных источников, - листов графического материала. 
ПЛАТНАЯ ДОРОГА, АНАЛИЗ, АВТОМОБИЛЬНАЯ ДОРОГА, ЭКО-
НОМИКА, РАСЧЕТ ОПЛАТЫ, СРАВНЕНИЕ ПРОЕЗДНОГО ТАРИФА, 
БИЗНЕС-ПЛАН. МЕТОДЫ РАЗРАБОТКИ. 
Объект ВКР – платная автомобильная дорога от села Бестях до города 
Якутск, протяженностью 100км. 
Цель ВКР – разработать бизнес план платной автомобильной дороги. 
В соответствии с поставленными целями были решены следующие зада-
чи: 
- проведен анализ основных факторов и параметров обуславливающих 
целесообразность строительства платной автомобильной дороги; 
-сделаны расчеты тарифов за проезд по платной автомобильной дороге; 
- определены затраты на организацию строительства платной автомо-
бильной дороги; 
- разработан финансовый план обеспечивающий реализацию инвести-
ций, вложенных в автомобильную дорогу. 
Был разработан бизнес план по строительству платной автомобильной 
дороги на участке от с. Бестях до г. Якутск, проведен анализ основных факто-
ров, обуславливающий целесообразность строительства, выявлен приемлемый 
тариф за проезд по платному сооружению и спроектирован прогноз годового 
валового дохода. 
Пояснительная записка к выпускной квалификационной работе выполне-
на с учётом действующего стандарта организации, а именно, СТО 4.2-07-2017 
[1], все расчеты произведены согласно действующих нормативных источников 
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Практический мировой опыт показывает, что инвестиции в строитель-
ство платных дорожных объектов соединены с большими финансовыми рис-
ками, что вызывает необходимость тщательной разработки бизнес-планов до-
рожных инвестиционных проектов. Отечественный опыт использования част-
ных инвестиций, к сожалению, сравнительно небольшой, и пока не доступен 
для специалистов-дорожников. Поэтому данная работа может представлять 
определенный интерес для инвесторов, проектировщиков и строителей плат-
ных объектов. 
В настоящее время все отечественные автомобильные дороги в основ-
ном строятся за счет государственных ассигнований. Дорожная отрасль хро-
нически испытывает нехватку инвестиций в строительство, ремонт и содержа-
ние дорожных объектов. Поэтому основной проблемой дорожников является 
недостаточное финансирование отрасли. Для решения данной проблемы необ-
ходимо привлекать инвестиции частных инвесторов. И тогда в России одним 
из существенных источников инвестирования дорожной отрасли должно стать 
привлечение частного капитала, что подразумевает строительство платных ав-
томобильных дорог и транспортных сооружений на них. 
Целью данной выпускной квалификационной работы является разработ-
ка бизнес-плана по разработке платной автомобильной дороги. 
Задачи, которые нужно решить для осуществления данной цели: 
- провести анализ основных факторов и параметров обуславливающих 
целесообразность строительства платного дорожного объекта; 
- произвести расчеты тарифов за проезд по платной автомобильной до-
роге; 
- определить цены спроса за проезд по платной автомобильной дороге; 
- определить потенциальную интенсивность движения; 
- рассчитать тарифы за проезд по платной автомобильной дороге; 
- определить единовременные затраты на организацию проезда; 
- определить текущие затраты на организацию платного проезда 
- рассчитать затраты на организацию платного проезда по участку авто-
мобильной дороги от с. Бестях до г. Якутска 
- разработать финансовый план обеспечивающий реализацию инвести-
ций, вложенных в автомобильную дорог. 
Из всего вышесказанного, можно сделать вывод, что в настоящее время 
проблема привлечения частных инвестиций для строительства, ремонта и со-
держания автомобильных дорог и транспортных сооружений на них является 
актуальной. Разработка данного бизнес-плана на платную автомобильную до-
рогу может являться методической основой для частных инвесторов, которые 
заинтересуются такими инвестиционными проектами. 
В данной ВКР рассматривается платный участок автомобильной дороги 
от села Бестях до города Якутска протяженностью 99,9 км, которая будет яв-
ляться альтернативой для существующей бесплатной дороги, но большей по 
протяженности на 32,7 км и, кроме того, с плохим качеством покрытия. Воз-
можно новая дорога (хоть и  платная) заинтересует владельцев легковых авто-
транспортных средств, а также владельцев автотранспортных предприятий, 
занимающихся перевозкой грузов и пассажиров. 
Платная трасса проложена параллельно действующей автомобильной 
дороге “Лена” (М56). Существующий участок трассы М56 от пункта перепра-
вы через р. Лена от с. Качикатцы до г. Якутска имеет протяженность в 132,6 
км. Новую автомобильную дорогу предполагается запроектировать по другую 
сторону берега реки Лены, начиная с пункта переправы в с. Качикатцы (про-
тяженностью в 99,9 км), на которой будет выполнено качественное дорожное 
покрытие. Кроме того предполагается запроектировать объекты социально-
бытовой инфраструктуры (АЗС, кафе, СТО, площадки отдыха, вышки сотовой 
связи и пр.), что является в данное время актуальным для пользователей суще-
ствующей дороги, так как зачастую эти объекты практически отсутствуют.  
Пояснительная записка ВКР должна быть выполнена в соответствии с 
СТО 4.2-07-2014 [1]. 
1 ПРЕДПОСЫЛКИ И УСЛОВИЯ, ОПРЕДЕЛЯЮЩИЕ  
ЭФФЕКТИВНОСТЬ СТРОИТЕЛЬСТВА  
ПЛАТНОЙ АВТОМОБИЛЬНОЙ ДОРОГИ 
 
1.1 Анализ основных факторов,  
обусловливающих целесообразность 
строительства платной автомобильной дороги 
 
Коммерческая эффективность любого инвестиционного проекта при 
строительстве платной автомобильной дороги зависит от большого количе-
ство разнообразных условий и факторов. Все предполагаемые факторы реали-
зации данного бизнес-плана могут быть разбиты на четыре основных группы. 
Первая группа – это факторы, характеризующие общеэкономические 
условия коммерциализации платных дорожных объектов:  
- уровень развития экономики; 
- темпы инфляционных процессов; 
- степень государственной поддержки строительства платных дорожных 
объектов.  
Данные факторы оказывают большое влияние на финальные результаты 
коммерческих инвестиционных бизнес-планов. Любые инвестиционные про-
екты подвержены экономическим рискам (например, политического риска, так 
как принимаемые решения центральных и местных органов власти могут по-
влиять на данный бизнес-план как положительно, так и отрицательно, то есть 
от принимаемых властями решений напрямую зависит «жизнь» проекта).  
Снижение жизненного уровня, как правило, влечет за собой сужение 
размеров транспортных потоков по платным объектам. Тот же самый эффект 
следует предполагать и от существенного увеличения цен на топливо. В то же 
время, например, стабилизация курса рубля в результате падения инфляции 
способствует принятию наиболее выгодных и подходящих условий кредито-
вания коммерческих инвестиционных проектов. 
Вторая группа – это факторы, которые характеризуют финансовые усло-
вия реализации инвестиционного проекта:  
- условия предоставления кредитов; 
- размеры предполагаемой прибыли; 
- финансовое состояние инвесторов.  
Очевидно, что влияние этих факторов на инвестиционный процесс опо-
средуется и с возможными финансовыми рисками воспроизводства платных 
дорожных объектов. Финансовые факторы в большей степени определяют 
условия коммерческого строительства платных дорожных объектов, так как 
характеризуют, с одной стороны, финансовые возможности инвесторов по 
привлечению требуемых инвестиций, а с другой стороны, возможности полу-
чения доходов от реализации инвестиционного проекта.  
Третья группа – это факторы, определяющие основные условия соору-
жения дорожного объекта:  
- стоимость автомобильной дороги; 
- продолжительность строительства объекта; 
- качество строительно-монтажных работ в частности, и дороги в целом.  
На основе этих факторов устанавливается как размер первоначальных 
капитальных вложений в объект с распределением его по годам строительства, 
так и (в зависимости от качества строительства) затраты на его реконструк-
цию, ремонт и содержание в процессе эксплуатации. Эти же факторы характе-
ризуют и возможные строительные риски, обусловленные ошибочными про-
ектными решениями, несоблюдением технологии работ, низким качеством. 
Четвертая группа – это факторы, определяющие основные транспортные 
условия строительства платной автомобильной дороги:  
- загруженность дороги в районе ее расположения; 
- транспортно-эксплуатационное состояние объекта; 
- ожидаемые грузооборот и пассажирооборот.  
Все указанные факторы непосредственно влияют на интенсивность и со-
став движения автотранспортных средств по платной автомобильной дороге. 
Возможен риск, связанный с эксплуатацией дороги, обусловленным непра-
вильным прогнозированием спроса на платные дорожные услуги.  
1.2 Основные технико-экономические параметры  
коммерческого инвестиционного проекта 
 
Особенностью всех вышеперечисленных факторов является их тесная 
связь с основными технико-экономическими параметрами коммерческого ин-
вестиционного проекта, к которым относятся следующие:  
- размер потенциального транспортного потока; 
- тариф за проезд по платной дороге; 
- объем инвестиций.  
Поэтому на стадии предварительной оценки целесообразности строи-
тельства платного дорожного объекта в мировой экономической практике 
принято рассматривать потенциально допустимые по условиям коммерческой 
окупаемости размеры указанных параметров или соотношения между ними.  
Первый и наиболее существенный параметр − размер потенциального 
транспортного потока. Именно он предопределяет коммерческую эффектив-
ность строительства платной автомобильной дороги.  
Как показывает зарубежная практика для полной коммерческой окупае-
мости строительства платных дорог интенсивность проходящего по ним 
транспортного потока должна быть не менее 20 тыс. авт./сут. Между тем про-
гнозирование этого параметра, как правило, вызывает довольно много вопро-
сов.  
Все дело в том, что априори очень трудно оценить, какая именно часть 
автотранспорта, ранее двигавшегося по существующей трассе, перейдет на 
новую платную дорогу. Изучение зарубежного опыта строительства платных 
объектов свидетельствует о том, что даже в странах, где пользователи дорож-
ных услуг давно уже облагаются прямыми сборами, возможны очень суще-
ственные ошибки в определении размера потенциального транспортного по-
тока. 
Например, в США на платной дороге Даллес − Гринвей (штат Виргиния) 
фактическая интенсивность движения в 1,5 раза оказалась ниже проектируе-
мой, а в Китае на скоростной платной автомагистрали Гуанчжоу − Шанжао 
соотношение между проектируемой и фактической интенсивностью движения 
составило 1,3:1. При этом следует иметь в виду, что наряду с начальной ин-
тенсивностью движения, существенное влияние на коммерческую эффектив-
ность инвестиций в строительство платных дорог оказывает и фактический 
темп ее роста, при прогнозе которого также допускаются существенные 
ошибки.  
Например, во Франции в семидесятые годы XX века, несмотря на значи-
тельную интенсивность движения (около 20 тыс. авт./сут.) на скоростных 
платных автомагистралях, фирмы по их эксплуатации обанкротились во время 
экономического спада, так как он вызвал сокращение транспортных потоков 
на 3 %, а в расчеты финансовой окупаемости платных дорог был заложен еже-
годный темп роста интенсивности движения в размере 2−5 %.  
Еще больше шансов на ошибку в прогнозе размеров и темпов роста ин-
тенсивности движения на платных дорогах имеют те страны, в которых строи-
тельство таких объектов ранее не осуществлялось или динамика объемов пе-
ревозок грузов и пассажиров из-за нестабильной экономики может подвер-
гаться значительным колебаниям. 
Все вышесказанное в полной мере может быть отнесено к сегодняшней 
России и к другим странам, где строительство платных дорожных объектов 
возведено в ранг государственной политики в области дорожного хозяйства.  
Второй по важности параметр − это размер платы за проезд. Согласно 
ряду литературных источников пользователи платных дорожных сооружений 
являются весьма чувствительными к прямым дорожным сборам. Если размеры 
этих сборов не соответствуют их представлениям о достигаемой экономии в 
затратах и других преимуществах проезда по платным дорожным объектам по 
сравнению с обычными, они либо меняют вид транспорта, либо выбирают 
альтернативный маршрут, либо вообще отказываются от поездок.  
В любом случае, как показывает международная практика, какие бы ни 
были достоинства новой платной дороги, только часть транспортных средств 
(как правило, не более 75 %) переходит на новый маршрут − всегда имеется 
определенный контингент пользователей, которые считают, что цена времени 
менее важна, чем цена проезда.  
Что касается основной массы владельцев транспортных средств, то по 
зарубежным данным они только тогда начинают осуществлять поездки по 
платной дороге, когда минимальная экономия в общих затратах на проезд со-
ставляет не менее 25−35 %. Тем не менее, опыт строительства платных до-
рожных сооружений в ряде стран свидетельствует о явной недооценке влия-
ния этого фактора на размеры транспортных потоков.  
Так, в последние годы в связи с недостаточным уровнем загрузки ряда 
новых платных дорог в Италии, Франции, Таиланде эксплуатирующие их гос-
ударственные и частные компании были вынуждены в 1,5 раза снизить плату 
за проезд вместе с тем, следует отметить, что единые рекомендации по разме-
рам платы за проезд по платным дорожным объектам отсутствуют, что, без-
условно, обусловлено большой зависимостью ее величины от многих факто-
ров, переменных во времени и пространстве: вида и местоположения соору-
жения, интенсивности и состава транспортных потоков, стоимости строитель-
ства, условий альтернативного проезда, уровня благосостояния населения.  
Поэтому на скоростных платных автомагистралях плата за проезд даже 
легковых автомобилей колеблется довольно в широких пределах − от 0,02 до 
0,17 у.е. за 1 км. Диапазон изменения платы за проезд грузовых автомобилей 
еще шире. Что же касается тарифов за проезд по мостам, тоннелям и путепро-
водам через железную дорогу, то они, как правило, в 2 раза превышают тари-
фы за проезд по дорогам, так как в большинстве случаев других реальных аль-
тернативных маршрутов движения автомобилей просто не существует.  
Третий основной параметр − это размер инвестиций. Он характеризует 
общий объем финансовых средств (как собственных, так и заемных), требуе-
мых для осуществления проекта, и в определенной степени служит показате-
лем масштабов и сложности воспроизводства. Очевидно, что при прочих рав-
ных условиях, чем выше размер инвестиций в воспроизводство дорожного со-
оружения, тем больше должны быть (для обеспечения их полной окупаемо-
сти) уровень загрузки его движением и плата за проезд.  
Для иллюстрации коммерческой целесообразности строительства до-
рожных объектов с разными значениями указанных параметров на рисунке 1 
приводятся (разработанные специалистами Всемирного банка) предельные со-
отношения между ними, обеспечивающие приемлемые сроки окупаемости до-
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Рисунок 1 – Область коммерческой целесообразности  
строительства дорожных объектов:  
1−при плате 0,1 у. е./км; 2 − то же, 0,05 у. е./км; 3 − то же, 0,03 у. е./км 
 
 
Как видно из рисунка, динамика указанных соотношений характеризу-
ется прямыми линиями, каждая из которых показывает предельный размер 
инвестиций (в расчете на 1 км дороги) является коммерчески окупаемым при 
установленной плате за проезд (с легкового автомобиля) и заданной интен-
сивности движения.  
Например, при плате за проезд, взимаемой с каждого легкового автомо-
биля в размере 0,06 у.е./ км, и среднесуточной интенсивности движения, рав-
ной 8 тыс. авт./ сут. коммерчески эффективными являются инвестиции в стро-
ительство дорог до 1,5 млн у.е./км, расположенная ниже каждой прямой, ха-
рактеризующей полную окупаемость инвестиционных затрат при установлен-
ной величине платы за проезд, может рассматриваться как область коммерче-
ской целесообразности воспроизводства дорожных объектов.  
Однако, как показывает опыт строительства платных дорожных соору-
жений во всем мире, даже в пределах указанных областей обеспечить полную 
окупаемость всех затрат без помощи государства, как правило, не удается.  
Дело в том, что для строительства дорожных объектов необходимы не 
только большие единовременные затраты, но и их отвлечения на длительный 
срок, что могут позволить себе только очень крупные акционерные компании, 
да и то при наличии определенных гарантий.  
Поэтому приведенные соотношения удельных показателей инвестиций и 
платы за проезд характеризуют необходимые, но далеко еще не достаточные 
условия полной коммерческой окупаемости дорожных проектов. 
Когда же речь идет об абсолютной величине инвестиций в строитель-
ство любого дорожного объекта, то обязательно встает вопрос о необходимо-
сти государственной поддержки проекта, так как финансовых ресурсов част-
ного капитала оказывается недостаточно и его реализация требует привлече-
ния больших объемов заемных средств. Для понимания приведем несколько 
примеров.  
В Финляндии строительство скоростной магистрали протяженностью 
150 км обходится в 635 млн долл. Проектная интенсивность движения − 18 
тыс. авт./сут.; средняя плата за проезд − 0,09 у.е./км. Расчеты показывают, что 
проект может быть осуществлен только в том случае, если доля государствен-
ных вложений будет составлять не менее 45 %.  
В Англии строительство автомобильной дороги протяженностью 100 км 
обошлось в 220 млн долл. Расчетная интенсивность движения − 20 тыс. 
авт./сут., средняя плата за проезд − 0,04 у.е./км. Проект осуществляется при 
участии государства (35 % от общего объема инвестиций), так как в против-
ном случае кредиты на строительство дороги могут быть погашены только че-
рез 20 лет.  
В Норвегии для строительства моста без альтернативного маршрута тре-
буется 32 млн у.е. Проектная интенсивность движения − 355 авт./сут., средняя 
плата за проезд через мост − 9 у.е. Проект может быть реализован в том слу-
чае, если местными органами власти будет профинансировано около 75 % 
всех затрат; при этом взятые кредиты должны быть выплачены в течение 10-
15 лет.  
В Японии стоимость строительства автомобильной дороги протяженно-
стью 95 км на о. Хонсю составляет 250 млн. у.е. Ожидаемая интенсивность 
движения − 19тыс. авт./сут., средняя плата за проезд − 0,08 у.е./км. Реальность 
проекта обеспечивается участием государства, доля которого в финансирова-
нии строительства составляет 35 % .  
Из всего сказанного можно сделать следующие выводы.  
Первый (самый важный) вывод заключается в том, что наиболее ответ-
ственными этапами в разработке технико-экономических обоснований и биз-
нес-планов строительства платных дорожных сооружений являются определе-
ние потенциальной интенсивности движения по ним и тарифа платы за про-
езд, так как от правильности расчета доходов от эксплуатации этих объектов в 
первую очередь зависит судьба инвестиционных проектов. 
Второй вывод состоит в том, что к реализации следует принимать, как 
правило, те коммерческие инвестиционные проекты строительства дорожных 
объектов, которые, с одной стороны, являются относительно недорогими, а с 
другой, характеризуются достаточно высокой финансовой эффективностью. К 
таким проектам (как свидетельствует зарубежный опыт, а также расчеты, вы-
полненные в данной работе), следует отнести:  
- строительство мостов, путепроводов через железные дороги и тонне-
лей; 
- концессии на техническое содержание и ремонт автомобильных дорог;  
- строительство платных дорог с более высоким уровнем обслуживания 
на существующих магистралях, исключающих возможность заторов;  
- сооружение объездов городов с большими объемами грузовых тран-
зитных перевозок.  
Третий вывод сводится к тому, что участником большинства из коммер-
ческих дорожных проектов должно стать государство, обеспечивающее: 
- либо минимально необходимую поддержку частным инвесторам; 
- либо облегчающее доступ частным инвесторам к новым источникам 
финансирования (долгосрочным кредитам у негосударственных пенсионных 
фондов, облигационным займам и т. п.). 
 
1.3 Методическая база расчетов коммерческой эффективности  
строительства платной автомобильной дороги  
 
Доход от коммерческого использования платного дорожного объекта 
составляет 5–10 % от общего дохода, который делится на две части: пропор-
циональную и непропорциональную интенсивность движения автотранспорта. 
Первая часть дохода (4−9 %) – поступления от коммерческих предприя-
тий расположенных вдоль участка платной дороги (кафе, АЗС, СТО, магази-
нов), их размеры прямо пропорциональны интенсивности движения по трассе. 
Вторая часть дохода (2−6 %) − поступления от размещенной рекламы, 
платы за аренду земли под стоянку автомобилей и размещение других пред-
приятий, которые находятся в зоне платного участка дороги. Такая часть до-
ходов считается пропорциональной протяженности дорожного сооружения. 
Взяв во внимание то, что основная часть дохода от коммерческой экс-
плуатации дорожных сооружений (в районе 90 %) зависит от объемов движе-
ния и тарифов за проезд, основное внимание при его расчете должно уделять-
ся обоснованности подхода к определению этих показателей. 
Такой подход должен базироваться на следующих положениях: 
- использование методов определения тарифов платы за проезд; 
- учет реальных, а не предписываемых органами ГИБДД или дорожно-
эксплуатационными службами, условия по альтернативным маршрутам дви-
жения транспортных средств; 
- необходимость бесплатного пропуска по дороге некоторых видов 
транспорта; 
- вероятной оценке интенсивности движения транспортных средств по 
участку платной дороги; 
- обязательном социологическом обследовании района тяготения проек-
тируемой платной автомобильной дороги с целью определения ожидаемого 
спроса на платные дорожные услуги. 
Но не всегда эти положения соблюдаются как в нашей стране, так и в 
других странах. Не редки случаи, когда, например, плата за проезд по участку 
платной дороги не рассчитывалась, а назначалась, исходя из субъективных 
представлений руководителей дорожных органов о возможной её величине 
или устанавливается равной плате за проезд на других аналогичных объектах. 
Конечно, такое определение платы за проезд категорически недопусти-
мо, так как ее величина зависит не столько от их транспортно-
эксплуатационных качеств дороги, сколько от совокупности условий альтер-
нативного проезда и состава транспортных потоков, которые как правило, не 
повторяются. 
Анализ платных инвестиционных проектов показал, что очень часто до-
пускаются существенные ошибки и при определении тарифов за проезд . Одна 
из них состоит в неопределенном завышении экономических преимуществ 
проезда по платным объектам, что может быть вызвано двумя причинами: 
- недоучетом всех возможных вариантов альтернативного пропуска 
(например, при проектировании строительства платных мостов никогда не 
рассматривается в качестве альтернативны пропуск большегрузных автомоби-
лей по другим мостам с недостаточной грузоподъемностью в контролируемом 
режиме в ночное время суток, хотя именно такой вариант может оказаться 
предпочтительней платному проезду для водителей транспортных средств); 
- несоответствие фактических условий движения транспортных средств 
по альтернативным маршрутам, принятым в расчете (такая ситуация часто 
встречается в том случаем, если налагаемые ограничения административными 
органами по скорости или грузоподъемности движения никем не контролиру-
ются или не поддаются какому-либо регулированию). 
При таких обстоятельствах расчетная экономия и, следовательно, тариф 
за проезд автотранспортных средств не отражают реальных преимуществ про-
езда по платному объекту.  
Наиболее характерными являются также недостатки, связанные с: 
- прогнозированием спроса на проезд по платной дороге без учета льгот 
для ряда видов транспортных средств; 
- неправомерностью использования (в условиях рыночной экономики) 
детерминированного подхода к оценке потенциальной интенсивности движе-
ния, а также методов экстраполяции. 
Кроме того, достоверность принимаемых в расчетах тарифов за проезд и 
интенсивность движения по платным дорожным объектам редко подкрепляет-
ся результатами социологических обследований, что, по данным зарубежных 
источников, также может приводить к существенным ошибкам. 
Нужно совершенствовать методическую базу, так в настоящее время она 
является недостаточной. Отсутствуют правовые и методические аспекты вве-
дения платы за проезд. Для практической реализации имеющихся методиче-
ских рекомендаций по разработке ТЭО строительства и эксплуатации платных 
дорог должны быть разработаны специальные нормативно-методические до-
кументы: 
- концепция создания платных автомобильных дорог в РФ; 
- Положение о конкурсе на представление дорожного объекта в эксплуа-
тацию на коммерческой основе; 
- требования к созданию и эксплуатации объектов дорожного сервиса на 
платных автомобильных дорогах; 
- временный порядок передачи и организации эксплуатации федераль-
ных автомобильных дорог общего пользования и расположения на них мо-
стов, путепроводов и тоннелей на платной основе; 
- временный порядок установления стоимости проезда по платным фе-
деральным автомобильным дорогам общего пользования и расположенным на 
них мостам, путепроводам и тоннелям, а также использования средств, взима-
емых плату; 
- требования к строительству и размещению пунктов сбора платы за 
проезд на платных автомобильных дорогах; 
- требования к созданию и эксплуатации объектов дорожного сервиса на 
платных автомобильных дорогах; 
- оценка эффективности инвестиций в развитие автомобильных дорог 
России. 
В целях устранения сложившегося нормативно-методического вакуума в 
последние годы рядом авторов предложены несколько методических подходов 
к определению платы за проезд по платным дорожным объектам. 
Таким образом, существует мнение, что тарифы за проезд по платным 
дорожным объектам должны устанавливаются в таком размере чтобы: 
- полностью компенсировать затраты на строительство платных дорож-
ных объектов;  
- стимулировать движение автотранспортных средств по платному объ-
екту допускается введение определенной платы за проезд и по альтернативной 
автомобильной дороге. 
Специалисты отмечают еще один общий для всех методов расчета суще-
ственный недостаток. Он состоит в том, что во всех предлагаемых методах 
определения тарифов за проезд не учитывается объективные взаимосвязи 
между их размерами и интенсивностью движения транспортных потоков. То 
есть, предполагается, что интенсивность движения по платному дорожному 
объекту как бы заранее известна и является инвариантной в рассматриваемых 
диапазонах изменения тарифов.  
В результате размеры тарифов за проезд транспортных средств по плат-
ным дорожным объектам не увязываются с необходимостью получения требу-
емой величины доходов от их коммерческой эксплуатации, что часто приво-
дит к печальному результату – разорению эксплуатирующих эти объекты 
предприятий. 
В связи с этим, представляется целесообразным при обосновании ком-
мерческой эффективности строительства платных дорожных объектов задачу 
определения тарифов за проезд формулировать следующим образом.  
Для заданных условий функционирования платной автомобильной доро-
ги необходимо определить такой размер (тариф) платы за проезд по ней 
транспортных средств, при котором в рамках использования только объектив-
ных экономических преимуществ их движения по данному сооружению обес-
печивается максимальный доход от его коммерческой эксплуатации. 
 
2 ПРИНЦИПЫ И МЕТОДЫ РАСЧЕТА ТАРИФОВ ЗА ПРОЕЗД  
ПО ПЛАТНОЙ АВТОМОБИЛЬНОЙ ДОРОГЕ 
 
2.1 Принципы формирования цен за проезд 
 по платной автомобильной дороге 
 
Известно, что основной признак конкурентного рынка – это наличие 
большого количества покупателей и продавцов товаров и услуг, которым 
обеспечивается как свобода выхода, так и свобода входа на рынок. 
Что касается потребителей конкретных платных дорожных услуг, то 
можно считать, что этот признак соблюдается, поскольку: 
- во-первых, потребителей дорожных услуг много;  
- во-вторых, им обеспечена по закону свобода выбора – в случае отказа 
от этих услуг они имеют альтернативу бесплатного проезда.  
Следует отметить, что в отличие от других товаров и услуг, монополия 
на платные дорожные услуги является не абсолютной, а относительной, при 
условии, если их потребители могут от них отказаться. 
Сложнее обстоит дело с продавцами дорожных услуг, в качестве кото-
рых выступают компании по эксплуатации платных дорожных сооружений. 
Если рассуждать гипотетически, то: 
- продавцов дорожных услуг также может быть много, так как никаких 
запретов на строительства любого количества платных дорог в любом районе 
не должно быть;  
- при этом каждому продавцу дорожных услуг естественно гарантирует-
ся право свободного входа на рынок дорожных услуг и выхода из него.  
Таким образом, теоретический можно считать, что рассматриваемый 
признак свободного рынка характерен и для продавцов дорожных услуг. 
Но на практике компании по коммерческой эксплуатации дорожных 
объектов являются по существу монополистами платных дорожных услуг, что 
объясняется двумя свойствами дорожной продукции: 
- высокой капиталоемкостью дорожных объектов; 
- возможностью использования дорожного объекта только в месте его 
возведения (строительства).  
Следует отметить, что в отличие от других товаров и услуг, монополия 
на платные дорожные услуги является не абсолютной, а относительной, при 
условии, если их потребители могут от них отказаться. Таким образом, если 
есть альтернатива бесплатного проезда, то рынок открытый, если альтернати-
ва отсутствует, то рынок монополизированный. 
 
2.2 Методы определения цен спроса за проезд  
по платной автомобильной дороге 
 
В районе строительства платной дороги проводился социологический 
опрос водителей, который состоял из двух стадий. 
На первой стадии изучалась потенциальная оценка интенсивности дви-
жения в районе возведения платной дороги, без учета альтернативного бес-
платного проезда в 2015-2016 гг. И с учетом бесплатного проезда 2016 – по 
настоящее время. 
На второй стадии путем опроса водителей и владельцев транспортных 
средств определялась наиболее оценка интенсивности движения, которая бу-
дет реализована, ели платная дорога будет введена в эксплуатацию. Опросы 
водителей зачастую осуществлялись с помощью сотрудников ГИБДД УВД 
Республики Саха (Якутии) в дневное время суток. Общее количество опро-
шенных человек составило 1400 человек, из них 1184 −водители личных 
транспортных средств, 96 − водители транзитного транспорта, 120 − водите-
лей, работающих в автотранспортных компаниях и компаниях грузоперевозок. 
Каждому задавалось первоначально два вопроса: 
1) Хочет ли водитель платную автомобильную дорогу? 
2) Какую максимальную плату он готов заплатить за проезд по платной 
автомобильной дороге? 
Если водители затруднялись с ответом на второй вопрос, то им предла-
гались различные варианты ответов: 
- 550 руб. – для грузовых автомобилей и; 
-  400 руб. для легковых; 
- 500 руб. – для водителей автобусов. 
Исключением являются водители, работающие в автотранспортных 
предприятиях и предприятиях по грузоперевозки, их ответ был почти всегда 
одинаковым – они готовы заплатить столько, сколько не жалко их руковод-
ству.  
Интенсивность движения на платном участке при максимальных ценах 
на проезд будет небольшой. При минимальных ценах, транспортный поток 
увеличится, так как платной дорогой смогут воспользоваться многие водите-
ли. 
Поэтому нужно установить такие цены за проезд по платной дороге для 
пользователей, при которых эффект от платной дороги будет максимальный. 
Определение наиболее выгодных (оптимальных) цен за проезд по плат-
ной дороге в соответствии с приведенными данными опроса осуществлялись в 
следующей последовательности:  
- производилось распределения доли транспортных средств по ценам 
спроса предложенных водителями; 
- по каждому виду подвижного состава нарастающим итогом (начиная с 
максимальной цены) устанавливалась доля транспортных средств; 
- исходя из ожидаемой среднесуточной интенсивности движения на 
начало рассматриваемого перспективного периода (14590 авт./сут.) из которых 
65 % − грузовые автомобили, 30 % − легковые и 5 %  − автобусы. 
Окончательно были выбраны варианты цен за полный участок дороги, 
по видам транспортных средств для: 
- легковых автомобилей – 3,5 руб./км; 
-грузовых автомобилей массой до 10 т – 4,5 руб./км; 
- грузовых автомобилей массой 10-20 т –  6,5 руб./км; 
- грузовых автомобилей массой от 20 т –  8,8 руб./км; 
- автобусов и маршрутных такси – 5 руб./км. 







где Цср – средняя цена за проезд; 
Цл − цена за проезд легковых автомобилей малого и среднего классов; 
Цг2 − цена за проезд грузовых автомобилей массой от 2т; 
Цг10-20 − цена за проезд грузовых автомобилей массой 10-20т; 
Цг20 − цена за проезд грузовых автомобилей массой от 20т; 
Ца − цена за проезд автобусов и маршрутных средств; 
Nавт. – количество видов транспорта. 
 






2.3 Определение потенциальной интенсивности движения  
по платной автомобильной дороге 
 
Расчет тарифов начинаем с определения потерь времени водителями, 
которые используют существующую дорогу.  










где  ∆𝑊п.вр− потери времени; 
       𝐿с − протяженность существующей дороги; 
𝐿пл – протяженность платной дороги; 
  𝑉0 – скорость движения на существующей дороге; 
  𝑉д – скорость движения на платной дороге. 








= 0,66  ч. 
 
Таким образом, получается, что на 0,66 ч (39,6 ~ 40 минут) сокращается 
время следования в пути. Следовательно, по новой платной дороге ее потре-
бители будут добираться до пункта назначения на 40 минут быстрее, нежели 
по существующей дороге, которая по своим качествам во много раз хуже и 
имеет большую протяженность на 32,7 км. 
Далее определим тариф за проезд по платной дороге. Учитывая 
проведенные анализ и социальный опрос, предварительные тарифы за проезд 
по платному участку дороги составляют: 
 - для легковых автомобилей – 350 руб.; 
 - для грузовых автомобилей массой 10-20 т – 650 руб.; 
 - для грузовых автомобилей массой от 20 т – 880 руб.; 
  - для автобусов и маршрутных такси – 500 руб. 






= 595 руб./км. 
 
Определим средний максимальный тариф (как наиболее вероятный), он 
складывается из тарифов за проезд по платной дороге легковых и грузовых ав-
томобилей (как именно эти автомобили являются основными пользователями 





= 626,7 руб./км. 
 
Таким образом, наиболее вероятный размер тарифа за проезд по платной 
автомобильной дороге в среднем составит  626,7 руб. 
 
3 ОПРЕДЕЛЕНИЕ ЕДИНОВРЕМЕННЫХ И ТЕКУЩИХ  
ЗАТРАТ НА ОРГАНИЗАЦИЮ ПЛАТНОГО ПРОЕЗДА 
 
3.1 Характеристика основных проектных решений  
по организации платной автомобильной дороги 
 
Различают открытую и закрытую системы сбора платы за про-
езд по платным дорожным объектам. 
При открытой системе пункты сбора платы за проезд находятся вдоль 
платного дорожного объекта. Такая система взимания платы чаще всего ис-
пользуется на автомобильных дорогах. Какая система сбора платы позволяет 
въезжать на платную дорогу и выезжать с нее без остановки. 
При закрытой системе исключается возможность въезда на платный до-
рожный объект и, соответственно, выезда с него, минуя пункт оплаты, кото-
рые создаются для этой цели на специальных полосах уширения дорог. 
Не зависимости от системы организации платы за проезд могут исполь-




При ручной технологии сбора оплата принимается наличными, заранее 
оплаченными талонами или же кредитными картами. 
Пропускная способность с использованием такого вида технологии сбо-
ра платы за пользование автомобильной дорогой составляет 300-400 авт./сут. 
на одну полосу.  
Пункты сбора платы за проезд располагаются на большом расстоянии, 
что бы затраты на их содержание были минимальные. 
Преимущества такой технологии взимания платы за проезд: 
- простота операции;  
- относительно невысокие затраты на содержание контрольно-
пропускных пунктов (КПП); 
- высокая надежность. 
К недостаткам относят относительно высокие затраты времени на опла-
ту проезда за пользование дорогой при большой интенсивности движения на 
платной автомобильной дороге. 
У полуавтоматических и автоматических систем больше пропускная 
способность, но для этого нужна большая интенсивность автотранспортных 
средств и необходимость высоких единовременных затрат на создание этих 
систем. 
Так как на участке проектируемой платной автомобильной дороги не-
большая пропускная способность, то можно использовать ручную технологию 




3.2 Расчет затрат на организацию платного проезда 
           по участку автомобильной дороги  от с. Бестях до г. Якутск 
 
В основу проектирования организации платного проезда по платному 
участку дороги была положена закрытая система дорожных сборов при ис-
пользовании ручной технологии, по следующим причинам:  
- относительно небольшая протяженность участка платной автомобиль-
ной дороги (99.9км); 
- однородность условий проезда по дороге автомобильного транспорта, 
которая исключают необходимость введения открытой системы взимания по-
шлины (так как на данный участок дороги допускается свободный въезд и 
съезд с него взиманием частичной платы за проезд); 
- ручная технология сбора оплаты в нашей стране широко распростра-
нена (она наиболее экономична, надежна и проста в использовании, нежели 
другие системы сбора оплат).  
Расчет количества пунктов сбора платы за проезд и их оборудования 
осуществлялся исходя из следующей схемы: 
- пропускная способность одного пункта принимается составит 100−200 
авт./сут.; 
- количество пунктов определялось исходя из максимально возможной 
интенсивности движения автомобилей по платной дороге, при этом преду-
сматривается их увеличение в течении срока эксплуатации автомобильной до-
роги по мере роста интенсивности движения. 
Если исходить из наиболее вероятной интенсивности движения на год 
введения платного участка дороги в эксплуатацию, равной 700 авт./сут. При 
этом задать темпы роста интенсивности движения (например, 2,4 % в год) по 
сложным процентам, то согласно принятой схеме расчета должно быть созда-
но: 
- на начало эксплуатации платного участка дороги 4 пункта сбора платы 
(по 2 с каждой стороны) – интенсивность движения составит 450-550 авт./сут.; 
- через 10 лет количество пунктов сбора платы должно быть увеличено 
до 6 (по 3 с каждой стороны) – интенсивность движения от 550-650авт./сут.; 
- еще через 6 лет – до 8 (по 4 с каждой стороны) – интенсивность движе-
ния возрастет до 650-800 авт./сут. 
Каждый КПП оборудуется кассовым аппаратом, приборами для освеще-
ния, обогрева и вентиляции кабин и имеет мебель в виде стола и стула. 
Для организации работы пунктов сбора платы за проезд, учета, контроля 
и инкассации поступающих средств создается предприятие  по осуществле-
нию этих задач, которое следует рассматривать как структурное подразделе-
ние публичного акционерного общества, частично или полностью финанси-
рующего завершение строительства платного участка дороги. 
Данное предприятие (офис) предприятия по сбору платы расположим в 
трехкомнатном нежилом помещении (с санузлом) площадью 82 м2, где: 
- одна комната – кабинет руководителя; 
- вторая комната – кабинет для бухгалтера, кассира и инкассатора; 
- третья – дежурное помещение, для смены и отдыха операторов ПСП.  
Предприятие по сбору платы (далее ПСП) оборудуется всеми необходи-
мыми средствами связи, сигнализации, электроосвещением, отоплением, во-
доснабжением и канализацией. С обеих сторон платного участка дороги в 
непосредственной близости пунктов сбора оплаты устанавливаются посты 
ГИБДД. 
Офис предприятия по сбору платы: 
- располагается на въезде в г. Якутск; 
- имеет средства экстренной связи в виде выделенной телефонной линии 
с пунктами сбора платы; 
- имеет радиосвязь между пунктами ГИБДД (в случае каких-либо не-
стандартных происшествий).  
Офис оснащается двумя комплектами офисной мебели (стулья, столы, 
тумбы), сейфом, средствами оргтехники, включая два комплекта компьютер-
ного оборудования, ксерокс и факс.  
В таблице 1 представлен перечень имущества предприятия по сбору 
платы за пользование платной автомобильной дорогой. 
 










Имущество предприятия  по сбору 
платы (ПСП)    
Здание офиса 1 420 420 
Оборудование офиса:    
Комплект офисной мебели 2 21,90 43,8 
Сейф 1 16,80 16,8 
Кабины операторов (КПП) 4 22,50 90 
Оборудование кабин: 
   Кассовый аппарат 4 2,50 10 
Стол 4 1,80 7,2 
Стул 4 600 2,4 
Вентилятор 4 900 3,6 





ного общества платного дорожно-
го объекта (ПАО ПДО) 
   Оборудование офиса:    
Комплект офисной мебели 3 21900 65,7 
Сейф 1 16800 16,8 
Комплект оргтехники 4 30000 120 
Ксерокс 1 14900 14,9 
Факс 1 9250 9,25 
Средства связи 2 3200 6,4 
Средства охраны (сигнализация) 1 19900 19,9 
Легковой автомобиль 1 250000 250 
ЛАДА “Калина” 







Инкассация полученных средств за проезд по платной автомобильной 
дороге проводится раз в день. 
Работа пунктов сборы платы за проезд осуществляется в три смены:  
- c 6.00 до 14.00 (1-ая смена); 
- с 14.00 до 22.00 (2-ая смена); 
- с 22.00 до 6.00 (3-я смена).  
В первую и вторую смену работают все пункты сбора платы за проезд, в 
третью смену работают только 2 (по одному с каждой стороны). 
Офис предприятия по сбору платы работает только в одну смену с 09.00 
до 18.00. Но в течение всего времени суток в офисе дежурят старшие операто-
ры-контролёры (в соответствии с расписанием работы пунктов сбора платы за 
проезд по платной автомобильной дороге). 
 
3.3 Определение единовременных и текущих затрат  
на организацию платного проезда 
 
Определяем единовременные затраты на организации платного проезда 
по автомобильной дороге. В их состав входят: 
- затраты на открытие и регистрацию публичного акционерного обще-
ства (ПАО); 
- затраты на аренду здания под офис предприятия по сбору платы за 
проезд по платной автомобильной дороге; 
- затраты на строительство КПП; 
- затраты на оборудование офисов публичного акционерного общества 
платного дорожного объекта и предприятия по сбору платы, а также расходы 
на устройство контрольно-пропускных пунктов; 
- затраты на устройство расширенных подходов к КПП на обоих концах 
платного участка дороги. 
Затраты на открытие и регистрацию публичного акционерного общества 
ПДО приняты в размере 65 тыс. рублей. 
Дополнительные затраты на расширение подъездов к КПП рассчитыва-
лись исходя из следующих представленных ниже соображений. 
Площадь уширения подъезда к контрольно-пропускным пунктам с каж-
дой стороны автомобильной дороги определяется следующим образом 
 
S= 100∙25=2500 м2. 
 
Стоимость устройства уширения подъезда 1 м2 составляет 620 руб. 
Таким образом, сумма единовременных затрат на организацию коммер-
ческого использования платного участка автомобильной дороги будут равна  
 
С =1109,55+2∙620∙2500=4209,55 тыс. руб. 
 
В таблице 2 представлено штатное расписание исполнительной дирек-
ции публичного акционерного общества ПДО. 
Таблица 2 − Штатное расписание исполнительной дирекции  










оплаты труда,  
тыс. руб. 
Генеральный директор 1 60000 720 
Заместитель генераль-
ного директора – мене-
джер по производству 
1 45000 540 
Главный бухгалтер 1 35000 420 
Главный специалист 1 35000 420 
Специалист 1 20000 240 
Секретарь 1 20000 240 
Шофер 1 17500 210 




В таблице 3 представлено штатное расписание предприятия по сбору 
платы за пользование платной автомобильной дорогой. 
 












тия по сбору платы” 1 50000 600 
Главный бухгалтер 1 25000 300 
Старший кассир 1 20000 240 
Кассир-инкассатор 1 18500 222 
Механик по обслужива-
нию кассовых аппаратов 1 13500 162 
Старшие операторы-
контролеры 3 22000 792 
Операторы 12 14500 2088 
Уборщица 1 9000 108 




Определим сумму текущих затрат на организацию коммерческого ис-
пользования платного участка дороги, которые представлены в таблице 4. 
Таблица 4 − Смета текущих расходов на организацию  
публичного акционерного общества платного дорожного объекта 
 







Заработная плата исполнительной дирекции 
ПАО ПДО 
232,5 2790 
Заработная плата работников предприятия по 
сбору платы за пользование платной автомо-
бильной дорогой 
578 6936 
Всего заработной платы 810,5 9726 
Начисления на заработную плату 320,1 3841,2 
Фонд заработной платы 1130,6 13567,2 
Аренда помещения ПАО ПДО  24,7 296,4 
Расходные материалы 4,15 49,8 
Коммунальные услуги 5,7 68,4 
Оплата средств связи и охраны 25,52 306,18 
Инкассация 6,3 75,6 
Амортизация оборудования 2,47 29,61 
Итого 3140,54 37686,38 
Предполагается, что рассчитанные показатели текущих затрат на функ-
ционирование системы платного проезда, будут неизменными в течение пер-
вых десяти лет эксплуатации платной автомобильной дороги от с. Бестях до г. 
Якутск.  
В соответствии с увеличением интенсивности движения на платном 
участке автомобильной дороги потребуется увеличение количества контроль-
но-пропускных пунктов, что вызовет рост текущих годовых затрат.  
 
4 РАЗРАБОТКА ФИНАНСОВОГО ПЛАНА ПРЕДПРИЯТИЯ,  
          ОБЕСПЕЧИВАЮЩЕГО РЕАЛИЗАЦИЮ ПРОЕКТА 
 
Основная цель подготовки финансового плана состоит в определении 
совокупности необходимых предпосылок и условий, при которых обеспечива-
ется  эффективная, рентабельная деятельность публичного акционерного об-
щества платного дорожного объекта и окупаются все заемные средства, вло-
женные в строительство участка платной автомобильной дороги.  
Финансовая программа публичного акционерного общества платного 
дорожного объекта разрабатывается и включает в свой состав ряд основных 
документов, характеризующих его производственную, инвестиционную и фи-
нансовую деятельность в течение рассматриваемого перспективного периода. 
В этих документах должны быть представлены:  
- прогнозные величины годового валового дохода от коммерческой экс-
плуатации платной автомобильной дороги; 
- проекты движения фондов (распределение денежных потоков); 
- проекты бухгалтерского баланса. 
Ниже рассматривается порядок разработки указанных документов на 
примере ПАО Региональная платная дорога (далее РПД). Отметим, что ряд 
методических вопросов, связанных с их составлением, имеет дискуссионный 
характер и поэтому не претендует на окончательное решение. 
Прогноз величины годового валового дохода характеризует в денежной 
форме ожидающую динамику масштабов коммерческой деятельности пуб-
личного акционерного общества региональной платной автомобильной дороги 
от села Бестях до города Якутска.  
Первое и основное назначение данного прогноза заключается в опреде-
лении перспективных размеров и тенденции роста доходов от эксплуатации 
платной автомобильной дороги  по всем направлениям ее коммерческого ис-
пользования. 
Второе назначение прогноза состоит в анализе структуры ожидаемых 
доходов в зависимости от факторов их определяющих:  
- тарифов за проезд; 
- интенсивности движения и состава транспортного потока; 
-  других условий коммерческого использования рассматриваемого ин-
вестиционного проекта. 
В качестве исходных данных для разработки прогноза доходов регио-
нальной платной автомобильной дороги от села Бестях до города Якутска бы-
ли приняты прогнозы: 
- средневзвешенного по составу транспортного потока тарифа платы за 
проезд по платной автомобильной дороге; 
- интенсивности и состава движения по платной автомобильной дороге; 
- доходов по другим направлениям коммерческой эксплуатации платной 
автомобильной дороги. 
Первоначальный прогноз доходов от коммерческой деятельности регио-
нальной платной автомобильной дороги приведен в приложении А.  
Кратко остановимся на характеристике предпосылок и показателей, по-
ложенных в его основу. 
Величина среднего тарифа принята единой в соответствии с его наибо-
лее вероятным расчетным значением. 
Величина среднего тарифа принята единой в соответствии с его наибо-
лее вероятным расчетным значением. 
Стартовая интенсивность, темп ее роста и состава движения по платной 
автомобильной дороге приняты в соответствии с наиболее вероятными значе-
ниями. 
Доходы по другим направлениям коммерческой эксплуатации представ-
лены доходами от:  
- рекламы; 
- коммерческой деятельности; 
- автотранспортного сервиса. 
Доходы от рекламы рассчитываются по величине прибыли, получаемой 
в результате ее размещения на автомобильных дорогах и городских магистра-
лях, иcходя из следующих соображений: 
- годовая среднестатистическая прибыль дорожно-рекламных служб от 
установки одного рекламного щита в год (рекомендуемое расстояние между 
рекламными щитами, которые устанавливаются вдоль автомобильной дороги, 
составляет 500 м); 
- ежегодный рост чистой прибыли от рекламы в связи с применением 
более эффективных форм и методов рекламного оформления (светорекламы, 
объемной рекламы, “бегущие строки” и т. д.) принимаем равным 5 % (0,05 – 
доли единиц). 
Таким образом, формула расчета доходов от рекламы Дp тыс. руб. на год 




0,5 ∙ 2(1 + 0,05)𝑡
, 
 
где Пр – годовая среднестатистическая прибыль дорожно-рекламных служб от 
установки одного рекламного щита, 31 тыс. руб.; 
      L – протяженность платной автомобильной дороги, км; 
       t – перспективный срок эксплуатации дороги (20 лет). 




= 1168,64 тыс. руб. 
 
Доходы от коммерческой деятельности (устройства пунктов питания, 
продажи прохладительных напитков, мелких промышленных товаров и т. д.) 







где Пк – среднестатистическая прибыль, получаемая от одного  посетителя 
придорожного коммерческого предприятия, 3,1 тыс. руб.; 
0,4 – среднестатистическая доля (40 %) посетителей коммерческих 
предприятий от количества проезжающих за сутки транспортных средств; 
Nt  – интенсивность движения, авт./сут. 
Определим доходы от коммерческой деятельности составят 
 
  Дк =
365 ∙ 0,4 ∙ 3,1 ∙ 𝑁𝑡
1000
= 226,3 тыс. руб. 
 
Доходы от автотранспортного сервиса (АЗС, магазинов, СТО) Дa (тыс. 
руб.) определяются следующим образом 
 
  Да =




где П1 – среднестатистическая прибыль, получаемая от одного посетителя 
придорожного предприятия, который пользуется услугами автотранспортного 
сервиса, 6,2 тыс. руб.; 
     0,3 – среднестатистическая доля посетителей (30 %) предприятий авто-
транспортного сервиса от количества проезжающих за сутки транспортных 
средств. 
Доходы от автотранспортного сервиса будут равны  
 
  Дк =
365 ∙ 0,4 ∙ 6,2 ∙ 𝑁𝑡
1000
= 452,6 тыс. руб.  
 
Структура доходов от коммерческого использования платной автомо-
бильной дороги на конец первого года эксплуатации характеризуются следу-
ющими данными, % 
Плата за проезд…………………………………………………….……. 79,4 
Прочие источники………………………………………………………… 10,6 
Реклама……………………………………………………………………. 0,7 
Коммерция………………………………………………………………… 3,7 
Автотранспортный сервис……………………………………………….. 5,6 
Итого……………………………………………………………………….. 100  
 
Анализ динамики структуры доходов свидетельствует о незначительных 
изменениях в течении рассматриваемого периода – при сохранении преобла-
дающей доли оплаты за проезд наблюдается тенденция ее небольшого умень-
шения до 88,8% через 20 лет, то есть на 0,6% за весь анализируемый период. 
Прогноз движения фондов отражает в денежной форме все виды дея-
тельности РПД, необходимых для осуществления инвестиционного проекта. 
Основное назначение прогноза – построение модели ожидаемых пото-
ков по годам рассматриваемого периода строительства и эксплуатации плат-
ной автомобильной дороги с целью прогнозирования основных коммерческих 
результатов(чистой прибыли или убытков) от реализации инвестиционного 
проекта. 
Исходными данными для разработки прогноза движения фондов явля-
лись: 
- требуемый объем инвестиций в завершение строительства платной ав-
томобильной дороги с распределением по годам; 
- принятая гипотеза о составе и структуре источников финансирования; 
- прогноз доходов от коммерческой деятельности; 
- затраты на эксплуатацию платной дороги; 
- затраты на содержание ПАО РПД; 
- нормы износа дорог и дорожных сооружений; 
- система налогообложения ПАО РПД; 
- принятая гипотеза о дивидендной политике. 
Первоначальный прогноз распределения денежных потоков приведен в 
Приложении Б. Ниже приводится краткое описание некоторых исходных дан-
ных и предпосылок, положенных в его основу. 
Принятая гипотеза о составе и структуре источников финансирования. 
Ее основу составляют следующие положения: 
- целесообразность рассмотрения на первом этапе анализа – на этапе 
предварительной оценки эффективности проекта только укрупненных источ-
ников финансирования: целевых и заемных. Она диктуется следующими дву-
мя обстоятельствами: 
во-первых, необходимостью сведения к минимуму на этом этапе анализа 
возможных на практике условий финансирования инвестиционного проекта в 
связи с их многообразием и высокой степенью неопределенностью; 
во-вторых, относительно невысокой значимостью каждого в отдельно-
сти фактора финансирования в реализации рассматриваемого инвестиционно-
го проекта. 
- очевидная необходимость аргументированного доказательства потен-
циальным инвесторам преимуществ инвестиционного проекта с коммерческой 
точки зрения, так как чаще всего фактический круг его участников формиру-
ется только тогда, когда финансовая привлекательность проекта не вызывает у 
них сомнений. 
В базовом варианте расчетов принимались следующие условия финан-
сирования: 
1) по заемным средствам (общая сумма кредитов – 1574,8 млн. руб.); 
- срок предоставления – на 10 лет с момента начала строительства; 
- льготный период – 3 года;  
- процентная ставка – 10 %. 
2) по субвенциям (общая сумма – 1682 млн. руб.); 
- начало финансирования – первый год строительства; 
3) нормы износа дорог и дорожных сооружений, указанные нормы 
предназначены для начисления амортизационных отчислений на полное вос-
становление автомобильной дороги и, следовательно, для создания амортиза-
ционного фонда для воспроизводства объекта при наступлении его физиче-
ского износа.  
Во-первых, в плановых (до рыночных) условиях хозяйствования амор-
тизационные отчисление на дороги общего пользования и сооружения на них 
не начислялись, и поэтому нормы износа использовались только для учетных 
функций. Этим, частично, объясняется и то обстоятельство, что содержащиеся 
в них показатели износа искусственных сооружений не отвечают реальным 
срокам их службы. 
Во-вторых, сложность определения амортизационных отчислений на 
воспроизводство данной автомобильной дороги заключается в том, что в за-
вершении её строительства, наряду с частным капиталом, предусматривается 
и участие государства. Более того, государством были уже профинансированы 
объемы незавершенного строительства. 
Из сказанного следует, что порядок расчета величины амортизации ав-
томобильной дороги не может считаться определенным и, следовательно, 
должен быть предметом специального рассмотрения. До решения этого во-
проса в официальном порядке при определении величины амортизации пред-
лагается исходить из следующих соображений: 
- считать целесообразным использовать показатели износа и амортиза-
ции сооружений исходя из реальных сроков службы; 
- начислять амортизацию на объект пропорционально его балансовой 
стоимости равным частям в течение всего расчетного периода. 
Система налогообложения ПАО РПД. В настоящее время наше законо-
дательство не представляет никаких налоговых льгот для деятельности, свя-
занной со строительством и эксплуатацией платных транспортных объектов. 
Это обусловило необходимость учета при формировании денежных потоков в 
рамках деятельности ПАО РПД всех видов налоговых платежей, в том числе 
налогов на добавленную стоимость, прибыль, имущество. 
Вместе с тем, логично предположить, что определенные налоговые по-
слабления в целях стимулирования инвесторов могут быть обеспечены мест-
ными органами государственного управления, как правило, крайне заинтере-
сованными в развитии дорожной инфраструктуры.  
В первую очередь это касается освобождения ПАО РПД от уплаты нало-
га на прибыль в той его части, которая должна перечисляться в региональный 
бюджет, а так же освобождается от налога на имущество. 
Последним должно быть выполнено в безусловном порядке, так как, во-
первых, в данном случае имущество, образованное частным капиталом, не 
может быть поименовано в натурально-вещественной форме; во-вторых до 
настоящего времени отсутствует необходимая законодательная база, позволя-
ющая установить его долю платы за имущество, созданное совместно не-
сколькими инвесторами при участии государства. 
Указанный вопрос по своей постановке тесно связан и с другим важным 
видом расчетов с государством, а именно – как частный капитал должен пла-
тить за землю, которая согласно российскому законодательству является соб-
ственностью государства и может быть сдана только в аренду. 
На этот вопрос тоже нет однозначного ответа, хотя существуют веские 
основания считать, что для разрешения проблем развития дорожной сети за 
счет частного предпринимательства государству целесообразно предоставлять 
землю под строительство платных объектов безвозмездную аренду сроком на 
49 лет. 
Таким образом, при формировании денежных потоков по строительству 
и эксплуатации автомобильной дороги представляются целесообразным не 
учитывать налог на имущество, а так же арендную плату на землю.  
Что касается налога на прибыль, то при анализе фондовых потоков 
предусматривается рассмотрение двух возможных его ставок:  
- общего налога в размере 35 %; 
- налога в федеральный бюджет в размере 13 %. 
Принятая гипотеза о дивидендной политике. Принимаемая во внимание 
необходимость обеспечения высокой степени доверия инвесторов ( ПАО РПД) 
к коммерческой результативности инвестиционного проекта, признано целе-
сообразным: 
- предусмотреть при проектировании денежных потоков ежегодную вы-
плату дивидендов по обыкновенным акциям после ввода платной автомобиль-
ной дороги в эксплуатацию; 
- предусмотреть выплату дивидендов один раз в год и в размерах, пре-
вышающих годовую ставку процента по валютным вкладам Сбербанк РФ не 
менее чем в 1,5 раза. 
Проект баланса на конец каждого года рассматриваемого периода срав-
нения вариантов описывает ожидаемые виды и размеры активов, используе-
мых ПАО РПД (вложенные фонды), и компенсирующие их обязательства по 
отношению к кредиторам и акционерам общества (полученные фонды). 
Основное назначение прогноза – определение предполагаемого финан-
сового состояния акционерного общества на соответствующие моменты вре-
мени с целью обеспечения его устойчивого и рентабельного функционирова-
ния в течение перспективного периода. 
Исходными данными для разработки проектов балансов являлись: 
- принятая концепция разработки проектов бухгалтерского баланса; 
- прогноз движения фондов (распределения денежных потоков); 
- среднестатистическая структура статей оборотного капитала. 
Первоначальные (базовые) проекты бухгалтерских балансов представ-
лены в Приложении В. Ниже рассматривается принятая концепция составле-
ния баланса и приводятся комментарии его основных сетей. 
Принятая концепция разработки проектов бухгалтерского баланса бази-
ровалась на следующих положениях: 
- целесообразности рассмотрения только основных (укрупненных) ста-
тей баланса в соответствии с регламентированной формой бухгалтерского ба-
ланса (утверждено приказом Минфина России от 3 февраля 1997 г. №8) с мак-
симальным приближением ее к общепринятым международным стандартам; 
- использовании для расчета менее значимых сетей баланса, сложивших-
ся на практике соотношений их показателей в валюте баланса. 
Как видно из прил. В, основными составляющими раздела «Активы ба-
ланса» являются статьи «Инвестиции в основные фонды» (на этапе заверше-
ния строительства платной дороги), «Основные средства» (в процессе её экс-
плуатации), а также «Денежные средства». 
Хотя удельный вес последней статьи в активе бухгалтерского баланса 
весьма незначительный (от 0,3 до 1 1% −на этапе завершения строительства и 
примерно 0,01 % − на стадии эксплуатации объекта), её роль в организации 
эффективной деятельности ПАО РПД очень высока, так как расходы по этой 
статье в основном предназначены для содержания рабочих органов публично-
го акционерного общества. 
В разделе «Пассивы баланса» показаны следующие его основные статьи: 
«Добавочный капитал», «Долгосрочные займы», «Суммарный собственный 
капитал», Суммарные краткосрочные обязательства», «Нераспределенная 
прибыль», «Отсроченные налоговые платежи» и «Обыкновенные акции». 
Динамика всех перечисленных статей принята в соответствии с выпол-
ненным прогнозом движения фондовых потоков по годам рассматриваемого 
периода. 
Согласно методическим указаниям по оценке экономической эффектив-
ности инвестиционных проектов и их отбору для финансирования различают 




Общественная (экономическая) эффективность оценивает результаты 
инвестиционного проекта с точки зрения всего общества, поэтому она часто 
называется общественной эффективностью. Формами ее проявления являют-
ся, например, транспортный эффект от снижения себестоимости перевозок 
грузов и пассажиров в результате строительства дорожных сооружений, эф-
фект от улучшения дорожных условий в других отраслях хозяйства, эффект от 
сокращения потерь от дорожно-транспортн6ых происшествий.  
Этот вид эффективности обязательно рассчитывается для всех инвести-
ционных проектных, осуществляемых за счет государственных субвенций, а 
также для крупномасштабных проектов за счет других источников финанси-
рования. К последним, как правило, относятся и все проекты строительства 
транспортных сооружений. 
Для проектов, финансируемых за счет государственных ресурсов на воз-
растной основе или претендующих на другие формы государственной под-
держки, рассчитывается бюджетная эффективность:  
- федеральная (если денежные средства предоставляются из федерально-
го бюджета); 
- местная (если денежные средства предоставляются из бюджета субъек-
та Российской Федерации или другого местного органа государственного 
управления). 
Коммерческая эффективность инвестиционного проекта оценивает его 
результаты с точки зрения реального или потенциального инвестора (пред-
приятия), осуществляющего проект полностью или частично за счет собствен-
ных средств.  
Бюджетная эффективность учитывает любые изменения доходов и рас-
ходов бюджетных средств в результате реализации проекта.  
При расчете коммерческой эффективности, так же как и бюджетн6ой, 
затраты и выгоды проекта измеряются в реальных финансовых, а не экономи-
ческих ценах, поэтому их расчет обычно выполняется в рамках финансового 
анализа инвестиционных проектов или бизнес-планов предприятий, обеспечи-
вающих реализацию проектов.  
Для оценки эффективности инвестиционных проектов используются 
следующие основные показатели, базирующиеся на соизмерении результатов 
и затрат от его реализации:  
- интегральный эффект или чистый дисконтируемый доход; 
- внутренняя норма доходности; 
- индекс доходности; 
- срок окупаемости инвестиций.  
Выполненные цели и задачи решены в полном объеме, так как в России 
наблюдается устойчивый рост интенсивности движения, следовательно, ин-
тенсивность использования дорожной сети увеличивается из года в год. 
Несмотря на высокую капиталоемкость платных автомобильных дорог, 
коммерческая привлекательность их строительства в России не должна вызы-
вать сомнений. Платная автомобильная дорога как сэкономит время, так и со-














В данной выпускной квалификационной работе разработан бизнес-план 
по строительству платных автомобильных дорог в Республике Саха (Якутия). 
Для достижения данной цели выполнены следующие задачи: 
- проведен анализ основных факторов и параметров обуславливающих 
целесообразность строительства платного дорожного объекта; 
- произведены расчеты тарифов за проезд по платной автомобильной 
дороге; 
- определены цены спроса за проезд по платной автомобильной дороге; 
- определена потенциальная интенсивность движения; 
- рассчитаны тарифы за проезд по платной автомобильной дороге; 
- определены единовременные затраты на организацию проезда; 
- определены текущие затраты на организацию платного проезда 
- рассчитаны затраты на организацию платного проезда по участку ав-
томобильной дороги от с. Бестях до г. Якутска 
- разработан финансовый план обеспечивающий реализацию инвести-
ций, вложенных в автомобильную дорог. 
 Несмотря на высокую капиталоемкость платных автомобильных дорог, 
коммерческая привлекательность их строительства в России не должна вызы-
вать сомнений. Платная автомобильная дорога как сэкономит время, так и со-
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Имущество предприятия  по
сбору платы (ПСП)
Здание офиса 1 420 420
Оборудование офиса:
Комплект офисной мебели 2 21,90 43,8
Сейф 1 16,80 16,8
Кабины операторов (КПП) 4 22,50 90
Оборудование кабин:
Кассовый аппарат 4 2,50 10
Стол 4 1,80 7,2
Стул 4 600 2,4
Вентилятор 4 900 3,6








Комплект офисной мебели 3 21900 65,7
Сейф 1 16800 16,8
Комплект оргтехники 4 30000 120
Ксерокс 1 14900 14,9
Факс 1 9250 9,25






















Генеральный директор 1 60000 720
Заместитель генерального
директора – менеджер по
производству
1 45000 540
Главный бухгалтер 1 35000 420
Главный специалист 1 35000 420
Специалист 1 20000 240
Секретарь 1 20000 240
Шофер 1 17500 210
Итого 1 0 2790
Таблица 2 - Штатное расписание исполнительной дирекции публичного














Главный бухгалтер 1 25000 300
Старший кассир 1 20000 240







Операторы 12 14500 2088
Уборщица 1 9000 108
Итого: 21 4512
















Всего заработной платы 810,5 9726
Начисления на заработную плату 320,1 3841,2
Фонд заработной платы 1130,6 13567,2
Аренда помещения ПАО ПДО 24,7 294,4
Расходные материалы 4,15 49,8
Коммунальные услуги 5,7 68,4
Оплата средств связи и охраны 25,52 306,18
Инкассация 6,3 75,6
Таблица 4 - Смета текущих расходов на организацию публичного акционерного











































платных дорог в Республике Саха
(Якутия)





















































































массой от 20 т.
Число полос движения: 4,6
Общая протяженность трассы: 99,9 км.
Расчетная
скорость
движения:
130
км/час
